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(54) Aufzugsanlage

(57)  Eine Aufzuganlage (1) weist eine Aufzugkabine
(2) auf, die in einem Aufzugschacht (3) angeordnet ist.
AuBerdem weist die Aufzuganlage (1) eine Sicherheits-
einrichtung (16) auf. Hierbei sind mehrere Haltezonen
(8) in dem Aufzugschacht (3) vorgesehen, wobei die Si-
cherheitseinrichtung (16) eine Offnung von zumindest ei-
ner Tur (9,10) bei zumindest im Wesentlichen stehender
Aufzugkabine (2) in der Haltezone (8) ermdglicht. Ferner

ist eine mit der Sicherheitseinrichtung (16) verbundene
Beschleunigungs-Erfassungseinrichtung (38) vorgese-
hen, die zum Erfassen einer Beschleunigung der Auf-
zugkabine (2) zumindest bei gedffneter Tur (9,10) dient.
Die Sicherheitseinrichtung (16) ist so ausgestaltet, dass
diese bei gedffneter Tur (9,10) in Abhangigkeit von zu-
mindest einer von der Beschleunigungs-Erfassungsein-
richtung (38) erfassten momentanen Beschleunigung ei-
ne Fehlfunktion erkennt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Aufzuganlage mit zu-
mindest einer Aufzugkabine. Speziell betrifft die Erfin-
dung eine Aufzuganlage mit einer Aufzugkabine, die mit-
tels eines Zugmittels von einer Antriebsmaschinenein-
heit antreibbar ist, wobei die Antriebsmaschineneinheit
als getriebelose Antriebseinheit ausgestaltet ist.

[0002] Aus der WO 2008/020111 A1 ist ein Aufzugsy-
stem mit einer Sicherheitsanordnung und einer Steue-
rung fiir die Sicherheitsanordnung bekannt. Die Steue-
rung fiir die Sicherheitsanordnung weist hierbei einen
Grenzwert auf, der die Geschwindigkeit, die Verzdge-
rung oder einen erlaubten vertikalen Abstand von einem
Tarbereich der Aufzugkabine vorgibt. Die Steuerung um-
fasst aulerdem eine Zeitmessung, wobei der genannte
Grenzwert als Funktion der Zeit vorgegeben ist. Auf diese
Weise kann zum Gewahrleisten eines sicheren Betriebs
des Aufzugssystems ein mechanisches Anhalten der
Aufzugkabine gewahrleistet werden.

[0003] Das aus der WO 2008/020111 A1 bekannte
Aufzugsystem hat den Nachteil, dass zwar eine sichere
Bremsung erzielt ist, beispielsweise um zu verhindern,
dass die Aufzugkabine ungebremst gegen einen Begren-
zungsdampfer fahrt, ein Abbremsen der Aufzugkabine
in bestimmten Betriebssituationen aber zu spat eingelei-
tet werden kann, so dass es dennoch zu Personenscha-
den oder anderen Unféllen kommen kann.

[0004] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Aufzuganla-
ge zu schaffen, bei der die Sicherheit verbessert ist. Spe-
ziell ist es eine Aufgabe der Erfindung, eine Aufzugan-
lage zu schaffen, bei der wahrend eines Halts der Auf-
zugkabine in einer Haltezone in optimierter Weise eine
Fehlfunktion erkannt wird.

[0005] Solcheine Aufgabe wird durch eine erfindungs-
gemale Aufzuganlage mit den Merkmalen des An-
spruchs 1 geldst.

[0006] Durch die in den Unteranspriichen aufgefiihrte
MaRnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen der im
Anspruch 1 angegebenen Aufzuganlage méglich.
[0007] Die Aufzugkabine der Aufzuganlage ist in ei-
nem Aufzugschacht angeordnet, wobei die Aufzugkabi-
ne in dem Aufzugschacht beispielsweise mittels einer
getriebelosen Antriebseinheit verfahrbar ist. Wéahrend
des Betriebs wird die Aufzugkabine beschleunigt. Im All-
gemeinen ist unter einer Beschleunigung sowohl eine
positive Beschleunigung, bei der die Geschwindigkeit
der Aufzugkabine zunimmt, eine negative Beschleuni-
gung, bei der die Geschwindigkeit der Aufzugkabine ab-
nimmt, als auch eine verschwindende Beschleunigung,
bei der die Geschwindigkeit der Aufzugkabine konstant
ist, was auch den Fall einer stehenden Aufzugkabine bei
verschwindender Geschwindigkeit einschliet, zu ver-
stehen. Dieser allgemeine Begriff der Beschleunigung
ist beispielsweise bei einem formelmaRigen Gebrauch
der Beschleunigung und beim Erfassen einer Beschleu-
nigung der Aufzugkabine durch die Beschleunigungs-Er-
fassungseinrichtung zweckmaRig. In Bezug auf den je-
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weiligen Kontext kann eine Beschleunigung allerdings
auch positive und negative Beschleunigung betreffen,
bei denen eine Anderung der Geschwindigkeit der Auf-
zugkabine erfolgt. AuBerdem kann es sich aus dem je-
weiligen Kontext ergeben, dass der Begriff der Beschleu-
nigung auf eine positive Beschleunigung bezogen ist,
wahrend die negative Beschleunigung in solch einem
Fall auch als Verzégerung bezeichnet wird. Unter einer
Verzdgerung der Aufzugkabine ist ein Abbremsen der
Aufzugkabine zu verstehen, wobei die Verzdgerung nicht
notwendigerweise gleichmaRig erfolgt und nicht notwen-
digerweise zum vollstandigen Stillstand der Aufzugkabi-
ne fihrt.

[0008] Vorteilhaft ist es, dass die Sicherheitseinrich-
tung die Fehlfunktion in Bezug auf einen flr die von der
Beschleunigungs-Erfassungseinrichtung erfasste Be-
schleunigung vorgegebenen Beschleunigungsgrenz-
wert erkennt. Beim Uberschreiten des Beschleunigungs-
grenzwerts kann die Sicherheitseinrichtung beispiels-
weise die Einleitung eines Nothalts auslésen. Hierbei
kann auflerdem ein relativ groRer Verstellbereich der
Aufzugkabine fiir Repositionierungen bei gedffneter Tar
vorgegeben sein. Hierdurch kann eine Fehlauslésung
des Nothalts vermieden werden.

[0009] In vorteilhafter Weise veranlasst die Sicher-
heitseinrichtung beim Erkennen der Fehlfunktion einen
Nothalt. Hierdurch wird die Aufzugkabine bis zum Still-
stand verzogert. Dadurch kénnen Personenschaden und
andere Unfélle vermieden werden. Speziell kann ein Per-
sonenunfall vermiedenwerden, derin einer Situation auf-
tritt, in der die Aufzugkabine bei gedffneter TUr und sich
im Turbereich befindlicher Person nach oben beschleu-
nigt.

[0010] Vorteilhatftist es, dass eine mit der Sicherheits-
einrichtung verbundene Geschwindigkeits-Erfassungs-
einrichtung vorgesehen ist, die zum Erfassen einer Ge-
schwindigkeit der Aufzugkabine zumindest bei gedffne-
ter Tur dient, und dass die Sicherheitseinrichtung bei ge-
offneter TUr in Abhéngigkeit von zumindest der von der
Beschleunigungs-Erfassungseinrichtung erfassten mo-
mentanen Beschleunigung und der von der Geschwin-
digkeits-Erfassungseinrichtung erfassten momentanen
Geschwindigkeit die Fehlfunktion erkennt. Je nach Aus-
gestaltung der Aufzuganlage und insbesondere der Si-
cherheitseinrichtung kann hierbei ein relativ groer Be-
reich fir Repositionierungen der Aufzugkabine bei ge-
offneter Tlr vorgegeben sein. Treten beispielsweise
beim Entladen und Beladen und/oder beim Aussteigen
oder Einsteigen von Personen in die Aufzugkabine ver-
tikale Bewegungen der Aufzugkabine im Aufzugschacht
auf, dann kann durch Repositionierungen eine Ausrich-
tung der Aufzugkabine beziiglich der Haltezone erzielt
werden. Allerdings besteht hierbei die Gefahr, dass auf
Grund einer Fehlfunktion die Aufzugkabine bei gedffne-
ter Tur zu weit aus der Haltezone fahrt, so dass Personen
in den Schacht fallen kénnen, Personen, die sich im Tur-
bereich aufhalten, verletzt werden oder andere Unfélle
auftreten. Selbst wenn der Beschleunigungsgrenzwert
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nicht Gberschritten wird, dann kann durch den Geschwin-
digkeitsgrenzwert eine zusatzliche Sicherheit eingebaut
werden. Beispielsweise kann der unginstige Fall auftre-
ten, dass bei grof3en vertikalen Verstellungen der Auf-
zugkabine eine Fehlfunktion auftritt. Beispielsweise kann
die Aufzugkabine beziiglich eines Stockwerks deutlich
nach oben verstellt sein. Wenn eine Person nun die Auf-
zugkabine verlasst und in diesem Moment auf Grund ei-
ner Fehlfunktion eine Bewegung der Aufzugkabine nach
oben auftritt, dann besteht die Gefahr von erheblichen
Kopfverletzungen. Durch sowohl die Beriicksichtigung
des Beschleunigungsgrenzwerts als auch des Ge-
schwindigkeitsgrenzwerts kann die Sicherheitseinrich-
tung rechtzeitig einen Nothalt oder dergleichen ausldsen.
[0011] In vorteilhafter Weise umfasst die Geschwin-
digkeits-Erfassungseinrichtung eine Recheneinheit, wo-
bei die Recheneinheit die Geschwindigkeit der Aufzug-
kabine aus der von der Beschleunigungs-Erfassungsein-
richtung erfassten Beschleunigung berechnet. Hierdurch
kénnen weitere mechanische Komponenten fir die Ge-
schwindigkeits-Erfassungseinrichtung eingespart wer-
den oder es kann auch eine zusétzliche Redundanz er-
zielt werden. Vorteilhaft ist es, dass eine mit der Sicher-
heitseinrichtung verbundene Wegstrecken-Erfassungs-
einrichtung vorgesehen ist, die zum Erfassen einer in
Bezug auf einen Ausgangspunkt der Haltezone zurtick-
gelegten Wegstrecke der Aufzugkabine im Aufzug-
schachtdientund dass die Sicherheitseinrichtung bei ge-
offneter Tlr auch in Abhangigkeit von der von der Weg-
strecken-Erfassungseinrichtung erfassten Wegstrecke
die Fehlfunktion erkennt. Hierbei ist es ferner vorteilhaft,
dass die Sicherheitseinrichtung die Fehlfunktion in Be-
zug auf einen flr die von der Wegstrecken-Erfassungs-
einrichtung erfasste Wegstrecke vorgegebenen Weg-
streckengrenzwert erkennt. Uberschreitet beispielswei-
se eine Position der Aufzugkabine bei gedffneter Tur in
der Haltezone den Wegstreckengrenzwert, da diese ent-
sprechend weit nach oben verstellt ist, dann kann ein
Nothaltausgelost werden. Bei der Bestimmung des Weg-
streckengrenzwerts wird vorzugsweise bericksichtigt,
dass die Gefahrdung von Personen oder das Auftreten
anderer Unfalle durch relativ groRe Verstellungen der
Aufzugkabine in der Regel begiinstigt wird. Ist die Auf-
zugkabine beispielsweise relativ weit nach oben ver-
schoben, wahrend eine Person auf der Aufzugkabine
aussteigt, dann ist die Gefahr einer Kopfverletzung beim
plétzlichen Beschleunigen der Aufzugkabine nach oben
deutlich erhéht, da die Kopffreiheit auf Grund der Ver-
stellung der Aufzugkabine bereits reduziert ist.

[0012] Vorteilhaftist es, dass eine Uberbriickungsein-
richtung vorgesehen ist, die in einem Uberbriickungszu-
stand zum Offnen der Tiir der Aufzugkabine zumindest
einen fir die Tur vorgesehenen Turkontakt Uberbriickt,
dass in einem Nicht-Uberbriickungszustand der Uber-
briickungseinrichtung, in dem die Uberbriickungsein-
richtung nicht in dem Uberbriickungszustand ist, bei of-
fener Tir ein Nothalt erfolgt und dass die Sicherheitsein-
richtung beim Erkennen der Fehlfunktion die Uberbriik-
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kungseinrichtung in den Nicht-Uberbriickungszustand
schaltet. Hierdurch kann die Anzahl der Komponenten,
die zum Einleiten des Nothalts erforderlich sind, reduziert
werden. Speziell wird die Wartung und Uberpriifung der
Sicherheitseinrichtung und der fir die Sicherheitsfunkti-
on erforderlichen weiteren Einrichtungen vereinfacht.
[0013] In vorteilhafter Weise ermdglicht die Sicher-
heitseinrichtung eine Offnung von zumindest einer Tur
der Aufzugkabine und eine Offnung von zumindest einer
an der Haltezone vorgesehenen Tir bei zumindest im
Wesentlichen stehender Aufzugkabine. Hierdurch kén-
nen die Turen bereits wahrend der letzten Verstellungen
der Aufzugkabine zum exakten Positionieren der Aufzug-
kabine in der Haltezone geoffnet werden. Ferner kdnnen
gewisse erlaubte Repositionierungsfahrten in der Halte-
zone durchgefiihrt werden.

[0014] Bevorzugte Ausfiihrungsbeispiele der Erfin-
dung sind in der nachfolgenden Beschreibung anhand
der beigefiigten Zeichnungen, in denen sich entspre-
chende Elemente mit Ubereinstimmenden Bezugszei-
chen versehen sind, néher erlautert. Es zeigt:

Fig. 1 eine Aufzuganlage mit einer Aufzugkabine in
einer schematischen Darstellung entsprechend ei-
nem Ausflhrungsbeispiel der Erfindung;

Fig. 2 ein Diagramm zur Erlduterung der Funktions-
weise einer Sicherheitseinrichtung der Aufzuganla-
ge des Ausflihrungsbeispiels der Erfindung;

Fig. 3 ein Sicherheitssystem der Aufzuganlage ent-
sprechend dem Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung
und

Fig. 4 ein weiteres Diagramm zur Erlauterung der
Funktionsweise der Sicherheitseinrichtung der Auf-
zuganlage des Ausfiihrungsbeispiels der Erfindung.

Bevorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung

[0015] Fig. 1 zeigt eine Aufzuganlage 1 mit einer Auf-
zugkabine 2 in einer auszugsweisen, schematischen
Darstellung entsprechend einem Ausflihrungsbeispiel
der Erfindung. Die Aufzugkabine 2 ist hierbei in einem
Aufzugschacht 3 angeordnet, der durch seitliche Wande
4, 5 begrenzt ist. Hierbei kann die Aufzuganlage 1 auch
mehrere in dem Aufzugschacht 3 angeordnete Aufzug-
kabinen, die entsprechend der Aufzugkabine 2 ausge-
staltet sind, aufweisen. Die Aufzugkabine 2 ist an einem
Tragmittel 6 aufgehdngt, das auch die Funktion eines
Zugmittels zum Bewegen der Aufzugkabine 2 in dem Auf-
zugschacht 3 Gbernimmt.

[0016] Ein Gebaude oder dergleichen, in dem die Auf-
zuganlage 1 vorgesehen ist, weist mehrere Stockwerke
7 auf, von denen in der Fig. 1 das Stockwerk 7 dargestellt
ist.

[0017] Dem Stockwerk 7 ist im Aufzugschacht eine
Haltezone 8 zugeordnet. Fir die weiteren Stockwerke
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sind in entsprechender Weise weitere Haltezonenin dem
Aufzugschacht 3 vorgesehen. Hierbei ist in der Fig. 1
eine Situation dargestellt, in der die Aufzugkabine 2 op-
timal in der Haltezone 8 angeordnet ist, so dass beim
Aussteigen aus der Aufzugkabine 2 in das Stockwerk 7
oder beim Einsteigen in die Aufzugkabine 2 keine Stufe
zu Uberwinden ist. In der Praxis sind jedoch gewisse To-
leranzen fir die Anordnung der Aufzugkabine 2 in der
Haltezone 8 erforderlich und durch Sicherheitsnormen,
technische Anforderungen oder dergleichen vorgege-
ben. Ausgehend aus der Grundstellung kann die Aufzug-
kabine 2 um eine Wegstrecke s versetzt sein, die positiv
oder negativ sein kann. Wenn die Wegstrecke s positiv
ist, dann muss ein Benutzer zum Einsteigen in die Auf-
zugkabine 2 von dem Stockwerk 7 aus eine kleine Stufe
nach oben steigen. Wenn die Aufzugkabine 2 in die Hal-
tezone 8 des Aufzugschachtes 3 zum Anhalten einfahrt,
dann kann auch etwas vor dem Erreichen der Haltestel-
lung am Stockwerk 7 ein Offnen der Tiir 9 der Aufzug-
kabine 2 und/oder der Tur 10, die an dem Stockwerk 7
vorgesehen ist, erfolgen. Auflerdem kann wahrend des
Aus- und Einsteigens von Personen oder bei einer an-
deren Ent- und Beladung der Aufzugkabine 2 eine An-
derung der Wegstrecke s auftreten. Somit kann die Weg-
strecke s auch bei gedffneten Tilren 9, 10 etwas variie-
ren. Allerdings werden hierbei Repositionsfahrten der
Aufzugkabine 2 durchgefihrt, um die Aufzugkabine 2
moglichst genau in der Haltezone 8 zu positionieren, um
ein stufenfreies Ein- und Aussteigen zwischen der Auf-
zugkabine 2 und dem Stockwerk 7 zu erméglichen. Je
nach Ausgestaltung der Aufzuganlage 1 kann beispiels-
weise fUr die Wegstrecke s ein Bereich von -75 mm bis
+75 mm vorgegeben werden, der in Bezug auf erforder-
liche Repositionierungsfahrten der Aufzugkabine 2 als
unkritisch angesehen wird.

[0018] Allerdings kann es auch zu einer unerwiinsch-
ten Bewegung der Aufzugkabine 2 auf Grund einer Fehl-
funktion kommen. Solch eine Fehlfunktion kann ihre Ur-
sache beispielsweise in einem elektrischen Fehler ha-
ben. Wenn beim Auftreten einer Fehlfunktion die elektri-
sche Sicherheitskette gedffnet wird, dann wird eine Not-
bremse oder eine andere Bremse, die die Funktion einer
Notbremse mit umfasst, aktiviert, um die Aufzugkabine
2 durch Abbremsen zu verzégern und anzuhalten. Bei-
spielsweise kann die Notbremse als Seilbremse ausge-
staltet sein.

[0019] Die hierbei erreichbare Verzégerung kann in
Bezug auf die momentan erreichbare Bremswirkung von
einer idealen Verzégerung abweichen. Beispielsweise
hangt die Bremswirkung von dem Zustand der Notbrem-
se ab. Falls die Notbremse schon stark abgenutzt ist,
dann kann die Verzdgerungswirkung vergleichsweise
niedrig sein. Elektrische Fehler kdnnen auch ein tber-
mafiges Abnutzen einer Bremse mit zwei Kolben oder
dergleichen bewirken, beispielsweise falls eine Antriebs-
maschine bei angezogener Bremse lauft. Daher ist eine
Wartung der Notbremse und anderer Bremsen sowie ei-
ne Uberpriifung der Bremsstellen bedeutend. Allerdings
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kann eine diesbezugliche Gefahr durch Redundanz ver-
ringert werden, beispielsweise durch Verwendung von
zwei Bremsen, die als Notbremsen dienen kdnnen, nam-
lich einer Kolbenbremse in Kombination mit einer Seil-
bremse.

[0020] Neben diesen mechanischen Aspekten sind
auch elektrische Aspekte zu beachten. Wenn die Auf-
zugkabine 2 die Haltezone 8 bei gedffneten Tiren 9, 10
weiter als erlaubt verlasst, dann kommt es zum Offnen
der Sicherheitskette und die Notbremse halt die Aufzug-
kabine 2 an. Somit gilt in einem Fall, in dem die Tur 9
und/oder die Tur 10 gedffnet sind, dass auch die Sicher-
heitskette offen ist, auler in der besonderen Situation,
dass eine Fehlererkennung zum Repositionieren oder
zum langsamen Anfahren der Endposition der Aufzug-
kabine 2 an dem Stockwerk 7, beispielsweise durch ein
Uberbriicken der Sicherheitskette im Bereich der Tiiren
9, 10, nicht aktiviert worden ist.

[0021] Die Einrichtung zum Uberbriicken der Sicher-
heitskette im Bereich der Turen 9, 10 oder dergleichen
ist als sicherheitsrelevantes Bauteil ausgelegt, so dass
davon ausgegangen werden kann, dass keine Fehlfunk-
tion in solch einer Einrichtung auftritt. Allerdings kann die
Erfassung einer Fehlfunktion durch diese Einrichtung auf
bestimmte Situationen beschrankt sein, beispielsweise
beschrankt die Norm EN81 die Funktionsweise solch ei-
ner Uberbriickungseinrichtung auf die Erfassung, ob sich
die Aufzugkabine 2 unter Berlcksichtigung der vorgege-
benen Toleranz innerhalb der Haltezone 8 befindet. Eine
Geschwindigkeit der Aufzugkabine 2 wird hierbei nicht
Uberwacht.

[0022] Eine &uflerst unglinstige Situation beim Auftre-
ten einer Fehlfunktion ergibt sich daher, wenn die Auf-
zugkabine 2 bei gedffneten Tlren 9, 10 auf Grund der
Fehlfunktion beschleunigt wird, wobei diese die Haltezo-
ne 8 verlasst, und dann eine Einrichtung zum Uberbriik-
ken der Sicherheitskette im Bereich der Tiiren 9, 10 die
Sicherheitskette 6ffnet und dadurch ein Nothalt der Auf-
zugkabine 2 ausgel6st wird. Denn in dieser Situation hat
die Aufzugkabine 2 beim Verlassen der Haltezone 8 bis
zum Einleiten der Notbremsung bereits eine relativ grofie
kinetische Energie, die wahrend des Nothalts abgebaut
werden muss.

[0023] Die Wegstrecke s kann also auf einen gewissen
Bereich beschrankt sein, wobei innerhalb dieses Be-
reichs Repositionierungsfahrten und andere Fahrten der
Aufzugkabine 2 bei gedffneten Tiren 9, 10 zuldssig sind
und wobei beim Uberschreiten dieses Bereichs ein
Nothalt erfolgt. Dieser Bereich kann je nach Ausgestal-
tung der Aufzuganlage 1 und den jeweiligen Anforderun-
gen, insbesondere national guiltigen Sicherheitsanforde-
rungen, bestimmt sein. Zur Vereinfachung der Betrach-
tung kann fur den Betrag der Wegstrecke s eine vorge-
gebene Distanz bestimmt sein, die den Bereich zuléssi-
ger Fahrten bei gedffneten Tiren 9, 10 beschrankt. Somit
wird beim Uberschreiten dieser gewissen Distanz die
Notbremsung eingeleitet. Durch solch einen Bereich be-
ziehungsweise solch eine Distanz kann die Haltezone 8
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bestimmt sein.

[0024] Durch die Notbremsung wird ein méglichst ra-
sches Anhalten der Aufzugkabine 2 erzielt, wobei aller-
dings noch eine zusatzliche Strecke zurlickgelegt wird,
wodurch sich der Betrag der Wegstrecke s weiter ver-
groRert.

[0025] Unterdem Aspektder Sicherheit spieltder nach
dem Durchfiihren der Notbremsung maximal auftretende
Betrag der Wegstrecke s eine besondere Rolle. Bei-
spielsweise kann die Aufzugkabine 2 nach der Notbrem-
sung relativ weit iber dem Stockwerk 7 zum Stehen kom-
men. Dadurch besteht die Gefahr, dass Personen oder
andere Gegenstande in den Aufzugschacht 3 fallen oder
teilweise, beispielsweise mit einem Bein, unter die Auf-
zugkabine 2 gelangen. Aus diesem Grund ist es sinnvoll,
einen Maximalwert oder einen entsprechenden Bereich
vorzuschreiben, innerhalb dem die Aufzugkabine 2 auch
bei ungiinstigen Ausgangssituationen bei der Durchfih-
rung eines Nothalts bei gedffneten Turen 9, 10 zum Still-
stand kommen muss. Solche Maximalwerte sind bei-
spielsweise 1 m entsprechend dem Vorschlag CEN
TC10, 1,22 m (48 Inch) entsprechend der Vorgabe A17
und 1,4 m entsprechend dem Vorschlag von Mitgliedern
der ISO/TC178.

[0026] Der Grund flr die oben genannten Werte von
1 mund 1,22 m ist die Lénge einer Blende 15, die ver-
hindert, dass Personen oder Gegenstande bei gedffne-
ten Turen 9, 10 in den Aufzugschacht 3 fallen. Der Ma-
ximalwert von 1,4 m hat sich aus praktischen Tests er-
geben.

[0027] Ausgehend von diesem Maximalwertist nun ei-
ne Bestimmung der gewissen Distanz mdglich, die als
Grenzwert zum Einleiten des Nothalts dient. Allerdings
besteht gerade bei getriebelosen Aufzuganlagen 1, die
als Hochgeschwindigkeits-Aufzuganlagen ausgestaltet
sind, das Problem, dass die Aufzugkabine 2 bereits nach
kurzer Zeit und somit einer relativ kurzen Wegstrecke
eine hohe kinetische Energie aufweist. Um einen der
oben genannten Maximalwerte auch in ungiinstigen Si-
tuationen einzuhalten, muss deshalb die gewisse Di-
stanz, ab der die Notbremsung eingeleitet wird, relativ
klein vorgegeben sein.

[0028] Beispielsweise kann beim Uberschreiten einer
gewissen Distanz von 75 mm die Notbremsung einge-
leitet werden. Wenn die Aufzugkabine 2 nun bei geoff-
neten Tiren 9, 10 auf Grund einer Fehlfunktion beschleu-
nigt wird, dannwird nach kurzer Zeit, beispielsweise nach
etwa 0,3 Sekunden die gewisse Distanz von 75 mm Uber-
schritten. Hierbei hat die Aufzugkabine 2 bereits eine Ge-
schwindigkeit von beispielsweise von 0,5 m/s. Hierbei
wird in diesem Beispiel angenommen, dass die auf
Grund der Fehlfunktion auftretende Beschleunigung 1,8
m/s2 betragt. Beim Einleiten der Notbremsung steht al-
lerdings noch nicht die maximale Bremskraft zur Verfii-
gung, so dass sich zundchst die Beschleunigung etwas
verringert, die Geschwindigkeit aber noch zunimmt.
Beim weiteren Aufbau der Bremskraft kann sich ein kur-
zer Zeitraum anschlieRen, in dem die Geschwindigkeit
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der Aufzugkabine 2 konstantist. Wenn die Bremswirkung
zumindest im Wesentlichen vollstandig aufgebaut ist,
dann erfolgt eine Verzdgerung der Aufzugkabine 2, wo-
bei die Geschwindigkeit der Aufzugkabine 2 bis zum Still-
stand abnimmt. Bei maximaler Bremswirkung kann bei-
spielsweise eine Verzégerung von 0,25 m/s2 der Aufzug-
kabine 2 erzielt werden. Bis zum Stillstand kann die Auf-
zugkabine eine Strecke von 1,06 m zuriicklegen. Die
Strecke bis zum Stillstand ist dann gréRer als 1 m.
[0029] Falls allerdings ein kiirzerer Maximalwert, bei-
spielsweise 1 m, bis zum Stillstand vorgegeben wird,
dann kann dies erreicht werden, in dem die gewisse Di-
stanz auf 65 mm verringert wird. Beim Uberschreiten der
gewissen Distanz von 65 mm wird dann die Notbremsung
eingeleitet. Bei dem obigen Beispiel ergibt sich auf Grund
der Beschleunigung von 1,8 m/s2 wahrend der Fehlfunk-
tion bis zum Einleiten der Notbremsung eine Geschwin-
digkeit der Aufzugkabine von 0,48 m/s. Somit hat die
Aufzugkabine eine Geschwindigkeit von 0,48 m/s, wenn
die gewisse Distanz von 65 mm erreicht wird. Wird nun
die Notbremsung eingeleitet, dann tberschreitet die Auf-
zugkabine bis zum Stillstand nicht den Maximalwert von
1m.

[0030] SomitkanndurchVorgeben einerrelativ kurzen
Distanz fiir die Wegstrecke s, die zum Einleiten der Not-
bremsung bestimmt ist, der Maximalwert fiir einen Be-
reich, innerhalb dem die Aufzugkabine 2 bei einem
Nothalt anhalt, verringert werden.

[0031] Allerdings ist nichtjede Verstellung der Aufzug-
kabine 2 durch eine Fehlfunktion bedingt. Wird die ge-
wisse Distanz, ab deren Uberschreiten eine Notbrem-
sung eingeleitet wird, kiirzer vorgegeben, dann wird zu-
nehmend auch bei unkritischen Betriebssituationen eine
Notbremsung eingeleitet.

[0032] Somit besteht bei kirzeren Distanzen, bei-
spielsweise bei 65 mm, das Problem, dass die Haufigkeit
einer unnétigen Auslésung zunimmt und entsprechend
oft das Servicepersonal (Wartungsdienst) zum Uberpri-
fen und Freigeben gerufen werden muss und die Auf-
zuganlage 1 bis dahin still steht. Daher ist die Vorgabe
einer kleinen Haltezone 8 problematisch.

[0033] Fig. 2 zeigt ein Diagramm zur Erlduterung der
Funktionsweise einer Sicherheitseinrichtung 16 (Fig. 3)
der Aufzugsanlage 1 des Ausfiihrungsbeispiels. Hierbei
ist an der Abszisse die Wegstrecke s beziehungsweise
der Betrag der Wegstrecke s angetragen. An der Ordi-
nate ist die Geschwindigkeit v der Aufzugkabine 2 bezie-
hungsweise der Betrag der Geschwindigkeit v angetra-
gen. Hierbei sind in das Diagramm Werte eingetragen,
die zur lllustration der Aufzuganlage 1 des Ausflihrungs-
beispiels dienen, wobei die Aufzuganlage 1 aber nicht
auf diese Werte eingeschrankt ist.

[0034] Ausder Vorschrift EN81 ergeben sich folgende
Anforderungen. In § 7.7.1 wird bestimmt, dass die Hal-
tezone 8 maximal +-0,2 m oder +-0,35 m groR sein darf.
Aus § 14.2.1.2 (b) ergibt sich, dass die maximale Ge-
schwindigkeit zum Anfahren des jeweiligen Stockwerks
7 0,8 m/s betragt. Ferner ergibt sich aus § 14.2.1.2 (c),
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dass Repositionierungsfahrten maximal mit einer Ge-
schwindigkeit von 0,3 m/s durchgefiihrt werden dirfen.
Aus praktischen Griinden ist auch ein Maximalwert fir
die Beschleunigung der Aufzugkabine 2 vorgegeben.
Dieser Maximalwert fiir die Beschleunigung betrifft nicht
nur den Fall einer zunehmenden Geschwindigkeit, son-
dern auch den Fall einer abnehmenden Geschwindig-
keit, das heifdt einer Verzégerung. Der Maximalwert fir
solche Beschleunigungen liegt etwa bei 0,1 g. Hierbei ist
g die Erdbeschleunigung. Der Maximalwert fir die Be-
schleunigung liegt daher etwa bei 1 m/s2. Es ist anzu-
merken, dass diese Beschleunigung von 0,1 g vergleich-
bar ist mit einer Verzdégerung, die wahrend des Anfah-
rens eines Stockwerks 7 bei einer Geschwindigkeit von
0,8 m/s mit einer Haltezone 8 von +-350 mm auf die Auf-
zugkabine 2 wirkt.

[0035] Eine Beschleunigung a der Aufzugkabine 2 er-
gibt sich aus der zeitlichen Ableitung der Geschwindig-
keit v. Die Geschwindigkeit v der Aufzugkabine 2 ergibt
sich aus der zeitlichen Ableitung der Wegstrecke s. Somit
gilt, dass

(1) a = dv/dt
und
(2) v = ds/dt.
[0036] Durch Integration der Gleichung (1) ergibt sich,

dass die Geschwindigkeit v gleich dem Produkt aus der
Beschleunigung a und der Zeit t ist:

[0037] Hierbei ist die Anfangsgeschwindigkeit, die bei
der Integration als Konstante auftritt, gleich 0 gesetzt.
Aus den Gleichungen (2) und (3) ergibt sich ferner, dass
die Ableitung der Wegstrecke s nach der Zeit t gleich
dem Produkt aus der Beschleunigung a und der Zeit tist:

(4) ds/dt = a-t.

[0038] Aus der Gleichung 4 ergibt sich durch Integra-
tion, dass die Wegstrecke s gleich dem Produkt aus den
Faktoren 0,5 der Beschleunigung a und dem Quadrat
der Zeit tist:
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(5) s = (1/2)-a-t?.

[0039] Hierbei ist die bei der Integration auftretende
Konstante, namlich die Wegstrecke s zum Zeitpunkt 0,
zur Vereinfachung gleich 0 gesetzt.

[0040] Durch Auflésen der Gleichung (3) nach der Zeit
tund Einsetzen in die Gleichung (5) ergibt sich nach ein-
facher Umformung, dass die Geschwindigkeit v mit der
Beschleunigung a und der Wegstrecke s in Beziehung
steht, namlich dass die Geschwindigkeit v gleich der
Wurzel aus dem Produkt mit den Faktoren 2, der Be-
schleunigung a und der Wegstrecke s ist:

(6) v = (2-a-s)'/?.

[0041] Die Gleichung (6) kann wie folgt interpretiert
werden. Zunachst ist die Aufzugkabine 2 in der in der
Fig. 1 dargestellten Ausgangsstellung. Hierbei ver-
schwindet sowohl die Wegstrecke s, das heift s =0, als
auch die Geschwindigkeit v, das heif3t v = 0. AulRerdem
wirkt auf die Aufzugkabine 2 eine Beschleunigung a, die
zur Veranschaulichung gleich 0,1 g ist. Dieser Zustand
liegt in der Fig. 2 im Ursprung des dargestellten Koordi-
natensystems.

[0042] Es wird nun davon ausgegangen, dass die Be-
schleunigung a konstant den Wert 0,1 g hat. Hierbei wird
die Aufzugkabine 2 beispielsweise nach oben beschleu-
nigt. Nach kurzer Zeit hat die Aufzugkabine 2 eine Weg-
strecke s von 46 mm zurlickgelegt. Da von einer kon-
stanten Beschleunigung a ausgegangen wird, ergibt sich
bei dieser zuriickgelegten Wegstrecke von 46 mm in Be-
zug auf die hierfiir gerade bendtigte Zeit t eine bestimmte
Geschwindigkeit v, die die Aufzugkabine 2 zu diesem
Zeitpunkt t und somit bei der Wegstrecke s von 46 mm
hat. Diese Geschwindigkeit v ist 0,3 m/s. Der eben be-
schriebene Sachverhalt wird durch die Gleichung (6) zu-
sammengefasst.

[0043] Aus der Gleichung (6) ergibt sich somit bei kon-
stanter Beschleunigung a flr beliebige, aber sinnvolle
Werte flr die Wegstrecke s der Aufzugkabine 2 eine be-
stimmte Geschwindigkeit v, die die Aufzugkabine 2 an
derjeweiligen, durch die Wegstrecke s bestimmten Stelle
im Aufzugschacht 3 gerade erreicht. Beispielsweise hat
die Aufzugkabine 2 beim Zuriicklegen der Wegstrecke s
von 350 mm bereits eine Geschwindigkeit von 0,83 m/s.
[0044] In der Fig. 2 ist der Zusammenhang zwischen
der Geschwindigkeit v und der Wegstrecke s bei kon-
stanter Beschleunigung a fiir eine Beschleunigung a von
0,1 g durch die Kurve 17 veranschaulicht. Flr eine an-
dere Beschleunigung a ergibt sich ein der Kurve 17 ent-
sprechender Verlauf. Eine Kurve mit einer von 0,1 g ab-
weichenden Beschleunigung a beginnt ebenfalls im Ur-
sprung, liegt aber fir Beschleunigungen a, die grof3er als
0,1 g sind, ansonsten oberhalb der Kurve 17 und fiir Be-
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schleunigungen a, die kleiner als 0,1 g sind, ansonsten
unterhalb der Kurve 17.

[0045] Die Fig. 2 veranschaulicht, dass bei Beschleu-
nigungen a der Aufzugkabine 2, die gréRer als 0,1 g sind,
bereits nach einer relativ kurzen, zuriickgelegten Weg-
strecke s hohe Geschwindigkeiten auftreten. Wird erst
ab einer Distanz von 65 mm oder 75 mm eine Notbrem-
sung eingeleitet, dann ist die bereits erreichte Geschwin-
digkeit v so groR, dass ein Stillstand der Aufzugkabine
erst nach mehr als 1 m beziehungsweise etwas vor 1 m
erfolgt, wenn das eingangs beschriebene Beispiel mit
der Beschleunigung a von 1,8 m/s2 betrachtet wird.
[0046] Die Sicherheitseinrichtung 16 bertcksichtigt in
vorteilhafter Weise die Beschleunigung a der Aufzugka-
bine 2. Uberschreitet die Beschleunigung a beispielswei-
se die vorgegebene Grenzbeschleunigung von 0,1 g bei
geoffneten Tiren 9, 10, dann kann die Sicherheitsein-
richtung 16 in vorteilhafter Weise auf Grund der erfassten
Beschleunigung a eine Fehlfunktion erkennen. Hier-
durch kann insbesondere verhindert werden, dass die
Aufzugkabine 2 in einen Zustand gelangt, der in dem in
der Fig. 2 dargestellten Diagramm oberhalb der Kurve
17 liegt. Beispielsweise ist in der Fig. 2 ein Zustand 18
dargestellt, bei dem die Wegstrecke s gleich 46 mm ist
und bei dem die Geschwindigkeit v zwischen 0,3 m/s und
0,83 m/s liegt. Da sich die Zustédnde der Aufzugkabine
im Diagramm nicht sprunghaft andern, sondern gleich-
mafig ausgehend vom Ursprung entlang einer Kurve
entwickeln, hatte sich die Aufzugkabine 2 bereits zu ei-
nem friheren Zeitpunkt und somit bei einer kiirzeren
Wegstrecke s als 46 mm in einem Zustand befinden mus-
sen, der oberhalb der Kurve 17 liegt, beispielsweise in
dem in der Fig. 2 veranschaulichten Zustand 19. Dies
gilt auch fiir sich zeitlich &ndernde Beschleunigungen a.
Der Zustand 19 liegt ebenfalls oberhalb der Kurve 17, so
dass die Beschleunigung a der Aufzugkabine 2, wenn
der Zustand 19 erreicht werden soll, ebenfalls groRer als
0,1 g sein musste. Somit lag bereits zum Zeitpunkt, in
dem sich die Aufzugkabine in dem Zustand 19 befindet,
eine von der Sicherheitseinrichtung 16 auf Grund der zu
hohen Beschleunigung erkennbare Fehlfunktion vor. In
diesem Fall kann die Sicherheitseinrichtung 16 bereits
zu dem Zeitpunkt, in dem sich die Aufzugkabine 2 in dem
Zustand 19 befindet und gegebenenfalls auch friiher eine
Fehlfunktion erkennen und somit einen Nothalt einleiten.
Dadurch ist ausgeschlossen, dass die Aufzugkabine 2
Uberhauptin den Zustand 18 gelangt. Daher kann bereits
zu einem friihen Zeitpunkt und somit bei einer relativ kur-
zen, zurlckgelegten Wegstrecke s eine Notbremsung
eingeleitet werden. Das Einleiten der Notbremsung be-
zieht sich hierbei auf den Fall, dass die Aufzugkabine 2
bei gedffneten Tiren 9, 10 beschleunigt wird. Allerdings
kann auch fur geschlossene Tiren 9, 10 ein Grenzwert
fur die Beschleunigung a der Aufzugkabine 2 vorgege-
ben werden, der allerdings vorzugsweise groer als 0,1
g ist.

[0047] AuRerdem kann die Sicherheitseinrichtung 16
zusatzlich einen Grenzwert fir die Geschwindigkeit be-
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rucksichtigen. Solch ein Grenzwert ist in der Fig. 2 durch
die Grenzgeschwindigkeit von 0,3 m/s veranschaulicht.
Sofern die Aufzugkabine 2 bei gedffneten Tiren 9, 10
eine Geschwindigkeit v von mehr als 0,3 m/s annimmt,
dann erkennt die Sicherheitseinrichtung 16 bei dieser
Ausgestaltung unabhéangig von der momentanen Be-
schleunigung a eine Fehlfunktion. Auerdem kann noch
ein Grenzwert fir die Wegstrecke s vorgegeben sein, der
in diesem Ausfiihrungsbeispiel durch 350 mm gegeben
ist. Durch den Grenzwert fir die Geschwindigkeit v von
0,3 m/s und den Grenzwert fir die Wegstrecke s von 350
mm werden, da Zusténde Uber der Kurve 17 bereits auf
Grund des Beschleunigungsgrenzwerts ausgeschlos-
sen sind, zusatzlich Zustande in den Bereichen 20 und
21 ausgeschlossen. Sofern die Aufzugkabine 2 daher in
einen Zustand gelangt, der in einem der Bereiche 20, 21
liegt, erfolgt ebenfalls eine Notbremsung.

[0048] Bei Beriicksichtigung eines Beschleunigungs-
grenzwerts, der in diesem Ausfiihrungsbeispiel 0,1 g ist,
eines Geschwindigkeitsgrenzwerts, der in diesem Aus-
fuhrungsbeispiel 0,3 m/s ist, und eines Wegstrecken-
grenzwerts, der in diesem Ausfuhrungsbeispiel 350 mm
ist, verbleibt der Bereich 22 mit den Teilbereichen 22A,
22B fir erlaubte Bewegungen der Aufzugkabine 2 bei
gedffneten Tlren 9, 10. Solche erlaubten Bewegungen
betreffen insbesondere eine Repositionierung der Auf-
zugkabine 2 bezlglich des Stockwerks 7.

[0049] Werden somit Repositionierungsfahrten der
Aufzugkabine 2 durchgefuhrt, wahrend sich ein Zustand
im Bereich 22 ergibt, dann wird keine Fehlfunktion er-
kannt. Ergibt sich jedoch ein Zustand der Aufzugkabine
2 auBerhalb des Bereichs 22, dann wird eine Fehlfunk-
tion erkannt. Hierbeiwird der Beschleunigungsgrenzwert
und/oder der Geschwindigkeitsgrenzwert und/oder der
Wegstreckengrenzwert Uberschritten. In diesem Fall
wird unverzuglich eine Notbremsung eingeleitet. Hierbei
kann sich noch eine elektronische, elektrische und/oder
mechanische Latenzzeit ergeben, bis die Bremse zu-
greift und eine Verzégerung der Aufzugkabine 2 erzielt
ist.

[0050] AnschlieRend an die anhand der Fig. 2 be-
schriebene Ausgestaltung kann ein duf3erst unginstiger
Fall betrachtet werden. Angenommen es liegt eine Fehl-
funktion vor. Ferner wird angenommen, dass die Aufzug-
kabine 2 beim Vorliegen der Fehlfunktion mit einer kon-
stanten Beschleunigung a von etwa 0,1 g beschleunigt
wird, so dass in Bezug auf den Beschleunigungsgrenz-
wert gerade noch keine Fehlfunktion erkannt wird. In die-
sem Fall beschleunigt die Aufzugkabine 2 bis diese nach
der zurlickgelegten Wegstrecke s von 46 mm eine Ge-
schwindigkeit von 0,3 m/s aufweist. Kurz danach wird
das Uberschreiten des Geschwindigkeitsgrenzwerts von
0,3 m/s von der Sicherheitseinrichtung 16 ausgewertet
und die vorliegende Fehlfunktion erkannt. In diesem Fall
reagiert die Sicherheitseinrichtung 16 bei einer zurlick-
gelegten Wegstrecke s von etwa 46 mm. Somit ist zu
diesem Zeitpunkt die Aufzugkabine 2 bereits 46 mm aus
ihrer Ausgangslage herausgefahren.



13 EP 2 319 791 A1 14

[0051] Diese Wegstrecke s von 46 mm ist allerdings
deutlich kleiner als die eingangs erwahnten Werte von
65 mm oder 75 mm. Somit kann in diesem Fall eine relativ
frihe Auslésung des Nothalts erfolgen. Dies betrifft den
Teilbereich 22a des Bereichs 22 der erlaubten Bewegun-
gen der Aufzugkabine 2.

[0052] Andererseits kann die Aufzugkabine 2 auch Zu-
stédnde im Teilbereich 22B des Bereichs 22 der erlaubten
Bewegungen der Aufzugkabine 2 annehmen, so dass
fur Repositionierungsfahrten oder dergleichen eine Weg-
strecke s bis zu +-350 mm zur Verfligung steht. Werden
daher weder der Beschleunigungsgrenzwert noch der
Geschwindigkeitsgrenzwert Uberschritten, dann ergibt
sich in Bezug auf die Wegstrecke s eine relativ grofl3e
Toleranz. Da der Wegstreckengrenzwert von 350 mm
deutlich gréRer als die eingangs erwahnten Werte von
65 mm und 75 mm ist, kénnen hierdurch unnétige Aus-
I6sungen, bei denen eine vermeintliche Fehlfunktion er-
kannt wird, obwohl keine Fehlfunktion vorliegt, vermie-
den werden. Hierdurch kann die Haufigkeit einer unné-
tigen Ausl6sung verringert werden. Hierdurch kann die
Anzahl der Félle, in denen das Servicepersonal (War-
tungsdienst) zum Uberpriifen und Freigeben auf Grund
eines vermeintlichen Fehlers gerufen werden muss, wo-
bei der Aufzug bis dahin still steht, erheblich verringert
werden.

[0053] Unter Berlcksichtigung moglicher Latenzzei-
ten und eines Bremsverhaltens kann die Aufzugkabine
2 beispielsweise innerhalb von 0,4 m anhalten. Der
Hauptgrund hierfiir ist, dass das Einleiten der Notbrem-
sung bereits bei einer Geschwindigkeit von 0,3 m/s unter
Berucksichtigung der maximalen Beschleunigung von
0,1 g erfolgt. Somit unterschreitet die Aufzugkabine 2
auch in ungiinstigen Fallen und trotz des relativ groRen
Wegstreckengrenzwerts von 350 mm den maximalen
Grenzwert fUr Verstellungen der Aufzugkabine 2 bis zum
Nothalt von 1 m nicht.

[0054] Ein bedeutender Sicherheitsaspekt der Auf-
zuganlage 1 bestehtdarin, zu verhindern, dass Personen
oder andere Gegenstande in den Aufzugschacht 3 fallen
oder unter die Aufzugkabine 2 gelangen. Allerdings kann
die Sicherheit der Aufzuganlage 1 auch in Bezug auf in
der Regel weniger schwerwiegende Aspekte verbessert
werden. Wenn sich die Aufzugkabine 2 bei gedffneten
Tlren 9, 10in Bezug auf das Stockwerk 7 vertikal bewegt,
dann entsteht eine zusétzliche Gefahrenquelle. Bei-
spielsweise kann eine Person aus der Aufzugkabine 2
aussteigen, wahrend sich die Aufzugkabine 2 beziiglich
des Stockwerks 7 nach oben bewegt. Als Folge hiervon
kann es unter anderem zu Kopfverletzungen kommen,
wenn die Person beispielsweise in einem Bereich 25
(Fig. 1) mitdem Kopf anschlagt. Bei leistungsschwachen
Aufzuganlagen 1 kann eine solche Kopfverletzung relativ
selten auftreten. AuRerdem handelt es sich dann gege-
benenfalls nur um leichte Verletzungen. Allerdings wird
diese Gefahrenquelle mit zunehmender Leistung der
Aufzuganlage 1 und einer zunehmenden Verbreitung
von solchen leistungsfahigen Aufzuganlagen 1 immer
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bedeutender. Denn wahrend relativ geringe Beschleuni-
gungen nur zu leichten Verletzungen fiihren, kann es bei
hohen Beschleunigungen, wie sie beispielsweise bei ge-
triebelosen Aufzuganlagen 1 auftreten, zu relativ schwe-
ren Verletzungen kommen. Griinde hierfir sind bei-
spielsweise, dass bei schnell beschleunigten Aufzugka-
binen 2 die ein- oder aussteigende Person nicht mehr
schnell genug aus dem Tirbereich treten kann und dass
auf Grund der bereits erreichten hohen Geschwindigkeit
der Aufzugkabine 2 der Kopf mit groRer Heftigkeit an-
schlagt.

[0055] Deshalb ist es von zunehmender Bedeutung,
dass die Sicherheit der Aufzuganlage 1 auch in Bezug
auf solche Gefahrensituationen, die beim Ein- und Aus-
steigen von Personen auftreten kénnen, verbessert wird.
Die Sicherheitseinrichtung 16 berlcksichtigt die Be-
schleunigung a der Aufzugkabine 2 durch den Beschleu-
nigungsgrenzwert und die Geschwindigkeit v der Aufzug-
kabine 2 durch den Geschwindigkeitsgrenzwert. Da-
durch kann ein frilhes Eingreifen zum Erzielen eines
Nothalts erfolgen, wodurch die Gefahr von Kopfverlet-
zungen oder anderen Verletzungen von Personen ver-
ringertist. Hierbei ergibt sich der Vorteil, dass der Nothalt
bereits bei relativ niedrigen Geschwindigkeiten ausge-
I6st wird. Hierdurch kann durch ein rechtzeitiges Anhal-
ten ein Anschlagen des Kopfes oder dergleichen von
vornherein verhindert und selbst in einem ungtinstigen
Fall, in dem der Kopf an Bauteilen oder dergleichen an-
schlagt, kann die Heftigkeit des Anschlags erheblich re-
duziertwerden. AuRerdem steht ein- oder aussteigenden
Personen mehr Zeit zur Verfiigung, um beispielsweise
durch ein zur Seite treten der Gefahr auszuweichen.
[0056] Zur lllustration kann beispielsweise der Bereich
25, derin der Fig. 1 veranschaulicht ist, 2,1 m Gber dem
Boden des Stockwerks 7 liegen. Die Hohe einer ein- oder
aussteigenden Person kann 1,8 m sein. Hierdurch ver-
bleibt zwischen dem Kopf der Person und dem Bereich
25 ein Raum von 0,3 m.

[0057] Bei einem herkémmlichen Sicherheitssystem
besteht gegebenenfalls das Problem, dass die Person
bereits mit dem Kopf an dem Bereich 25 anschlagt, wah-
rend sich die Aufzugkabine noch weitere 50 mm bewegt
bis Uberhaupt der Nothalt eingeleitet wird. Hierdurch
kann es beispielsweise zu einer Aufprallgeschwindigkeit
von 0,6 m/s kommen.

[0058] Durch die Sicherheitseinrichtung 16, die den
Beschleunigungsgrenzwert und den Geschwindigkeits-
grenzwert berilcksichtigt, kann die Aufprallgeschwindig-
keit erheblich reduziert werden, beispielsweise von 0,6
m/s auf 0,018 m/s.

[0059] Diese Reduktion der Aufprallgeschwindigkeit
auf 0,018 m/s kann beispielsweise folgendermalien er-
zielt werden. Bei einer Geschwindigkeit v der Aufzugka-
bine 2 von 0,368 m/s wird die volle Bremsleistung erzielt.
Zu diesem Zeitpunkt ist die bereits zurtickgelegte Weg-
strecke s der Aufzugkabine gleich 0,055 m. Bis zum An-
schlagen des Kopfes verbleiben also noch 0,245 m, wah-
rend der auf Grund der Notbremsung die Geschwindig-
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keit v der Aufzugskabine 2 erheblich reduziert wird. Beim
Anschlagen des Kopfes im Bereich 25 betragt die Ge-
schwindigkeit noch 0,018 m/s. Bis zum endgliltigen An-
halten der Aufzugkabine 2 legt diese noch eine kurze
Strecke von 0,026 m zurlick. In diesem Beispiel ist es
somit zwar zu einem Anschlagen des Kopfes der Person
im Bereich 25 gekommen, die Aufprallgeschwindigkeit
und die weitere Bewegung der Aufzugkabine 2 sind al-
lerdings gering, so dass nur eine leichte Verletzung zu
erwarten ist.

[0060] Somit kann die Sicherheit der Aufzuganlage 1
weiter verbessert werden.

[0061] Fig. 3 zeigt ein Sicherheitssystem 26 der Auf-
zuganlage 1 des Ausflihrungsbeispiels in einer auszugs-
weisen, schematischen Darstellung entsprechend einer
moglichen Ausgestaltung. Das Sicherheitssystem 26
weist die Sicherheitseinrichtung 16 auf. Hierbei kann das
Sicherheitssystem 26 teilweise elektronisch und teilwei-
se elektrisch ausgestaltet sein.

[0062] Das Sicherheitssystem 26 gewahrleistet unter
anderem die Sicherheitsfunktion zum Uberwachen einer
unvorhergesehenen Bewegung der Aufzugkabine 2 bei
gedffneten Turen 9, 10. Dementsprechend ist das Si-
cherheitssystem 26 in Bezug auf nationale und interna-
tionale Vorschriften ausgestaltet. Insbesondere kann ei-
ne vorgegebene Sicherheitsstufe durch redundante Aus-
legung von Bauteilen erreicht werden. Das Sicherheits-
system 26 kann teilweise in eine Aufzugsteuerung 27
integriert sein. In diesem Ausfiihrungsbeispiel ist die Si-
cherheitseinrichtung 16 allerdings separat von der Auf-
zugsteuerung 27 angeordnet.

[0063] Die Aufzugsteuerung 27 dient zum Steuern der
Aufzuganlage 1im gewdhnlichen Betrieb. Wenn die Auf-
zugkabine 2 beispielsweise das Stockwerk 7 anfahrt,
dann sendet die Aufzugsteuerung 27 lber eine Signal-
leitung 28 eine Anfrage zum Uberbriicken von Tiirkon-
takten 29, 30 an die Sicherheitseinrichtung 16. Die Tlr-
kontakte 29, 30 sind der Tur 9 der Aufzugkabine 2 und
der Tir 10 des Stockwerks 7 zugeordnet. Wird zumindest
eine der Turen 9, 10 geéffnet, dann erfolgt auch ein Off-
nen des Turkontakts 29 und/oder des Turkontakts 30, so
dass eine schematisch dargestellte Sicherheitskette 31
geoffnet wird. Dies flihrt unmittelbar zur Erkennung einer
Fehlfunktion, so dass entsprechend einem vorgegebe-
nen Notprogramm unter anderem die Aufzugkabine 2
durch einen Nothalt angehalten wird und ein Alarmsignal
an einen Pfortner oder dergleichen gesendet wird.
[0064] Wird jedoch beim Anfahren oder beim endgil-
tigen Halt am Stockwerk 7 durch die Aufzugsteuerung
27 ein Offnen der Tiiren 9, 10 ausgefiihrt, so muss das
Starten des Notprogramms verhindert werden. In diesem
Ausfiihrungsbeispiel wird durch die von der Aufzug-
steuerung 27 an die Sicherheitseinrichtung 16 gesende-
te Anfrage zum Uberbriicken der Sicherheitskette 31 die
Sicherheitskette 31 Uberbriickt. Hierfir weist die Sicher-
heitseinrichtung 16 Sicherheitsrelais 32, 33 auf, die in
Bezug auf die Anfrage zum Uberbriicken in Reihe ge-
schaltete Uberbriickungstaster 34, 35 betatigen. Hierbei
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werden die Uberbriickungstaster 34, 35 durch die Sicher-
heitsrelais 32, 33 nur dann geschlossen, wenn eine
Funktionsfahigkeit beider Sicherheitsrelais 32, 33 gege-
ben ist. Hierdurch ist eine redundante Auslegung gege-
ben. Durch die geschlossenen Uberbriickungstaster 34,
35 sind die Turkontakte 29, 30 uberbriickt. Wenn die Auf-
zugsteuerung 27 nun die Tiren 9, 10 &ffnet, dann bleibt
die Sicherheitskette 31 durch die Uberbriickung ge-
schlossen.

[0065] Das Sicherheitssystem 26 weist einen ersten
Haltezonensensor 36 und einen zweiten Haltezonensen-
sor 37 auf. Die Haltezonensensoren 36, 37 dienen zum
Erfassen, ob sich die Aufzugkabine 2 in der Haltezone 8
befindet oder nicht. Hierbei werden vorzugsweise unter-
schiedlich ausgestaltete Haltezonensensoren 36, 37 ein-
gesetzt. Somit ist durch den Einsatz von zwei Haltezo-
nensensoren 36, 37 eine redundante Auslegung gege-
ben. AulRerdem wird die Sicherheit durch Diversifikation
auf Grund zweier unterschiedlich ausgestalteter Halte-
zonensensoren 36, 37 weiter verbessert.

[0066] Die Haltezonensensoren 36, 37 sind mit von-
einander getrennten Eingangen der Sicherheitseinrich-
tung 16 verbunden. Die Sicherheitseinrichtung 16 emp-
fangt die Signale der Haltezonensensoren 36, 37. Wenn
die Haltezonen 36, 37 unterschiedliche Signale liefern,
dann kann die Sicherheitseinrichtung 16 einen Fehler
erkennen. Nur flir den Fall, dass sowohl der erste Halte-
zonensensor als auch der zweite Haltezonensensor 37
erkennt, dass die Aufzugkabine 2 die Haltezone 8 er-
reicht, wird ein Betatigen der Uberbriickungstaster 34,
35 mittels der Sicherheitsrelais 32, 33 erméglicht.
[0067] Somitergibtsich als weitere Voraussetzung zur
Ubererckung der Sicherheitskette 31, dass die beiden
Haltezonensensoren 36, 37 erfassen, dass die sich die
Aufzugkabine 2 in der Haltezone 8 befindet.

[0068] AuRerdemweistdas Sicherheitssystem 26 eine
Beschleunigungs-Erfassungseinrichtung 38 auf. Die Be-
schleunigungs-Erfassungseinrichtung 38 dient zum Er-
fassen einer Beschleunigung der Aufzugkabine 2 bei ih-
rer Fahrt im Aufzugschacht 3. Speziell erfasst die Be-
schleunigungs-Erfassungseinrichtung 38 eine Be-
schleunigung a der Aufzugkabine 2 bei gedffneten Tlren
9, 10. Die Beschleunigungs-Erfassungseinrichtung 38
kann einen Beschleunigungssensor aufweisen, der in ei-
nen Mikrochip oder dergleichen integriert ist. Solch ein
Sensor kann beispielsweise Beschleunigungen im Be-
reich von +-1,5 g erfassen. In diesem Fall erfasst die
Beschleunigungs-Erfassungseinrichtung 38 Beschleu-
nigungen aus dem Bereich von -1,5 g bis +1,5 g. Bei
betragsmaRig grolReren Beschleunigungen kann bei-
spielsweise der Endwert von -1,5 g oder +1,5 g und/oder
ein Fehlersignal ausgegeben werden.

[0069] Zwischen der Sicherheitseinrichtung 16 und
der Beschleunigungs-Erfassungseinrichtung 38 besteht
in beiden Richtungen eine Signalverbindung. Hierbei
kann die Sicherheitseinrichtung 16 beispielsweise eine
Anfrage zum Testen des Beschleunigungssensors oder
anderer Elemente der Beschleunigungs-Erfassungsein-
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richtung 38 an die Beschleunigungs-Erfassungseinrich-
tung 38 senden. Auflerdem gibt die Beschleunigungs-
Erfassungseinrichtung 38 die momentane Beschleuni-
gung an die Sicherheitseinrichtung 16 aus.

[0070] Das Sicherheitssystem 26 weist aul3erdem ei-
ne Geschwindigkeits-Erfassungseinrichtung 39 auf. Die
Geschwindigkeits-Erfassungseinrichtung dient zum Er-
fassen einer Geschwindigkeit v der Aufzugkabine 2. Spe-
ziell dient die Geschwindigkeits-Erfassungseinrichtung
39 zum Erfassen der Geschwindigkeit v bei gedffneten
Tiren 9, 10. Die Geschwindigkeits-Erfassungseinrich-
tung 39 ist mit der Sicherheitseinrichtung 16 verbunden.
Hierbei gibt die Geschwindigkeits-Erfassungseinrich-
tung 39 die erfasste momentane Geschwindigkeit v an
die Sicherheitseinrichtung 16 aus.

[0071] Das Sicherheitssystem 26 umfasst ferner eine
Wegstrecken-Erfassungseinrichtung 40, die mit der Si-
cherheitseinrichtung 16 verbunden ist. Die Wegstrecken-
Erfassungseinrichtung 40 dient zum Erfassen der mo-
mentanen Position der Aufzugkabine 2 im Aufzug-
schacht 3. Speziell dient die Wegstrecken-Erfassungs-
einrichtung 40 zum Erfassen der Wegstrecke s der Auf-
zugkabine 2 in Bezug auf das Stockwerk 7 bei gedffneten
Tiren 9, 10. Das Stockwerk 7 stellt hierbei einen Aus-
gangspunkt der Haltezone 8 flr die zurlickgelegte Weg-
strecke s der Aufzugkabine 2 im Aufzugschacht 3 dar.
[0072] Es ist anzumerken, dass das Stockwerk 7 ex-
emplarisch fiir ein Stockwerk der Aufzuganlage 1 steht.
Hierbei ist die Funktionsweise der Aufzuganlage 1 auch
in Bezug auf weitere, dem Stockwerk 7 entsprechende
Stockwerke in vergleichbarer Weise realisiert. Insbeson-
dere dienen die Erfassungseinrichtungen 38, 39, 40 auch
zum Erfassen einer Beschleunigung a, einer Geschwin-
digkeit v und einer Wegstrecke s in Bezug auf einen je-
weiligen Ausgangspunkt der jeweiligen Haltezone bei
weiteren Stockwerken der Aufzuganlage 1.

[0073] Die Sicherheitseinrichtung 16 erkennt bei ge-
offneten Tlren 9, 10 in Abhangigkeit von der momenta-
nen Beschleunigung a, die von der Beschleunigungs-
Erfassungseinrichtung erfasst wird, der momentanen
Geschwindigkeit v, die von der Geschwindigkeits-Erfas-
sungseinrichtung 39 erfasst wird, und der momentanen
Wegstrecke s, die von der Wegstrecken-Erfassungsein-
richtung 40 erfasst wird, eine mdgliche Fehlfunktion der
Aufzuganlage 1. Wenn die Sicherheitseinrichtung 16 ei-
ne Fehlfunktion erkennt, dann wird ein Nothalt der Auf-
zugkabine 2 veranlasst.

[0074] Die Sicherheitseinrichtung 16 weist einen nicht
flichtigen und gegebenenfalls programmierbaren Spei-
cher 41 auf, in dem ein Beschleunigungsgrenzwert, ein
Geschwindigkeitsgrenzwert und ein Wegstreckengrenz-
wert gespeichert sind. In Bezug auf die in dem Speicher
41 gespeicherten Grenzwerte bestimmt die Sicherheits-
einrichtung 16, ob die erfasste momentane Beschleuni-
gung a, die erfasste momentane Geschwindigkeit v und/
oder die erfasste momentane Wegstrecke s auerhalb
des zuldssigen Bereichs liegen.

[0075] Indiesem Ausfihrungsbeispiel ist durch die Si-
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cherheitsrelais 32, 33 der Sicherheitseinrichtung 16 und
die Uberbriickungstaster 34, 35 eine Uberbriickungsein-
richtung 45 gebildet. Die Uberbriickungseinrichtung 45
wird auf Grund der Anfrage der Aufzugsteuerung 27 in
einen Uberbriickungszustand geschaltet, wenn zusétz-
lich die Haltezonensensoren 36, 37 angeben, dass sich
die Aufzugkabine 2 in der Haltezone 8 befindet. Hier-
durch ist die Sicherheitskette 31 durch Uberbriicken der
Tirkontakte 29, 30 auch beim Offnen der Tiren 9, 10
geschlossen. Erkennt nun die Sicherheitseinrichtung 16
eine Fehlfunktion, dann wird die Uberbriickungseinrich-
tung 45 in einen Nicht-Uberbriickungszustand geschal-
tet. Hierbei geben die Sicherheitsrelais 32, 33 die Uber-
briickungstaster 34, 35 frei. Da die Uberbriickungstaster
34, 35 in Reihe geschaltet sind, ist die Auslegung dies-
bezlglich redundant. Die Folge ist, dass die gedffneten
Tarkontakte 29, 30 nicht mehr Gberbruckt werden und
somit die Sicherheitskette 31 offen ist. Dies 16st unmit-
telbar die Durchfiihrung eines Notprogramms mit dem
Einleiten eines Nothalts der Aufzugkabine 2 aus.
[0076] Somit wird in dem Nicht-Uberbriickungszu-
stand der Uberbriickungseinrichtung 45, in dem die
Uberbriickungseinrichtung 45 nicht in dem Uberbriik-
kungszustand ist, bei zumindest einer offenen Tur 9, 10
ein Nothalt ausgel6st. Die Auslésung dieses Nothalts er-
folgt, indem die Sicherheitseinrichtung 16 die Uberbriik-
kungseinrichtung 45 beim Erkennen der Fehlfunktion in
den Nicht-Uberbriickungszustand schaltet. Hierdurch
kann das Sicherheitssystem 26 in einfacher Weise aus-
gestaltet sein, wodurch zusatzliche Bauteile eingespart
und eine Uberpriifung des Sicherheitssystem 26 verein-
facht ist.

[0077] Im gewohnlichen Betrieb der Aufzuganlage 1,
in dem die Aufzugkabine 2 an dem Stockwerk 7 halt,
erméglicht die Sicherheitseinrichtung 16 ein Offnen der
Tar 9 der Aufzugkabine 2 und der Tir 10, die an der
Haltezone 8 vorgesehen ist, bei zumindest im Wesentli-
chen stehender Aufzugkabine 2. Hierbei ermdglicht die
Sicherheitseinrichtung 16 auch gewisse Repositionie-
rungsfahrten bei gedffneten Tiren 9, 10.

[0078] Die Sicherheitseinrichtung 16 ist in der Fig. 3
schematisch dargestellt. Hierbei kdnnen einzelne Funk-
tionen auch von voneinander getrennten Bauteilen tber-
nommen werden oder es kann auch eine integrierte Ver-
arbeitung mehrerer Funktionen von einem Bauteil erfol-
gen. Beispielsweise kann die Sicherheitseinrichtung 16
eine Recheneinheit 46 aufweisen, die zum Berechnen
von GrofRen dient, die fir die Erfassung einer Fehlfunk-
tion durch die Sicherheitseinrichtung 16 relevant sind.
Hierdurch kénnen auch Bauteile eingespart werden. Bei-
spielsweise kann die Recheneinheit 46 aus der Be-
schleunigung a, die von der Beschleunigungs-Erfas-
sungseinrichtung 38 erfasst wird, die Geschwindigkeit v
der Aufzugkabine 2 berechnen. In diesem Fall kann ge-
gebenenfalls die Geschwindigkeits-Erfassungseinrich-
tung 39 vereinfacht werden, in Bezug auf die Sicherheits-
funktion nicht mehrherangezogen werden oder auch ent-
fallen. Mdglich ist es auch, dass durch Abgleichen des
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von der Recheneinheit 46 berechneten Werts und des
von der Geschwindigkeits-Erfassungseinrichtung 39 er-
fassten Werts fur die Geschwindigkeit v der Aufzugkabi-
ne 2 eine hohere Sicherheit unter anderem auf Grund
der Redundanz erzielt wird. Die Berechnung der Ge-
schwindigkeit v kann durch Integration, insbesondere
diskrete Integration, erfolgen. In der Regel erfolgt beim
Auftreten einer Fehlfunktion eine schnelle Anderung der
Geschwindigkeit. Da die Sicherheitseinrichtung 16 des-
halb die Fehlfunktion in Bezug auf eine sich schnell an-
dernde Geschwindigkeit bestimmt, kdnnen langsame
Verschiebungen, insbesondere ein gewisses langsames
Wegdriften, des berechneten Werts fir die Geschwin-
digkeit in Bezug auf die Sicherheitsfunktion gegebenen-
falls toleriert werden.

[0079] Die Sicherheitseinrichtung 16 sowie die Uber-
briickungseinrichtung 45 kénnen auf unterschiedliche
Weise ausgestaltet sein. Beispielsweise kann anstelle
der Sicherheitsrelais 32, 33 auch eine Ausgestaltung mit
Sicherheitsschaltern oder dergleichen zum Uberbriicken
der Turkontakte 29, 30 realisiert sein.

[0080] Die Sicherheitseinrichtung 16 kann mit der Auf-
zugsteuerung 27 Uber einen Sicherheitsbus 47 verbun-
den sein, der eine bidirektionale Verbindung gewahrlei-
stet. An dem Sicherheitsbus 47 kdnnen weitere Kompo-
nenten des Sicherheitssystems 26 angeschlossen sein.
Ferner kbnnen die einzelnen Bauteile, insbesondere die
Haltezonensensoren 36, 37, die Erfassungseinrichtun-
gen 38, 39, 40, die Aufzugsteuerung 27 und die Sicher-
heitseinrichtung 16, tber den Sicherheitsbus 47 mitein-
ander verbunden sein.

[0081] Fig. 4 zeigt ein weiteres Diagramm zur Erlau-
terung der Funktionsweise der Aufzuganlage 1 des Aus-
fuhrungsbeispiels. Hierbei sind in dem weiteren Dia-
gramm der Ablauf von Signalen und der Geschwindigkeit
v der Aufzugkabine 2 dargestellt. Hierbei sind Zeitachsen
50, 51, 52 dargestellt. Uber der Zeitachse 50 ist die Ge-
schwindigkeit v dargestellt. Uber der Zeitachse 51 ist das
Signal zum Uberbriicken der Tiirkontakte 29, 30 darge-
stellt, das von der Aufzugsteuerung 27 an die Sicher-
heitseinrichtung 16 gesendet wird. Uber der Zeitachse
52 ist das Signal zum Betéatigen der Sicherheitsrelais 32,
33 zur tatsachlichen Uberbrﬂckung der Turkontakte 29,
30 dargestellt.

[0082] Zur Veranschaulichung der Funktionsweise ist
zunachst eine Abnahme der Geschwindigkeit v darge-
stellt, wie es im gewohnlichen Betrieb zum Anfahren der
Haltezone 8 erfolgt. Nach einem gewissen Zeitraum tritt
eine Fehlfunktion auf. Dementsprechend steigt die Ge-
schwindigkeit v wieder an. Der Anstieg der Geschwin-
digkeit v ist im Bereich 53 so dargestellt, als ob die Si-
cherheitseinrichtung 16 nicht eingreift.

[0083] Die Aufzugkabine 2 verlangsamt entsprechend
der Aufzugsteuerung 27 ihre Geschwindigkeit v. Zum
Zeitpunkt t0 gelangt die Aufzugkabine 2 in die Haltezone
8. Die Aufzugkabine 2 verlangsamtihre Geschwindigkeit
vdannunter 0,8 m/s. Zum Zeitpunktt1 erfolgt die Anfrage
zum Uberbriicken der Tiirkontakte 29, 30 durch die Auf-
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zugsteuerung 27, wie es Uber der Zeitachse 51 darge-
stellt ist. In Bezug auf die verringerte Geschwindigkeit
und die Anfrage zum Uberbriicken betétigt die Sicher-
heitseinrichtung 16 mittels der Sicherheitsrelais 32, 33
die Uberbriickungstaster 34, 35. Zum Zeitpunkt t2 befin-
det sich die Uberbriickungseinrichtung 45 im Uberbriik-
kungszustand. Die Tlren 9, 10 kdnnen nun gedffnet wer-
den. Hierdurch kénnen Personen ein- und aussteigen.
Nach einer gewissen Zeit kann die Aufzugsteuerung 27
die Tlren 9, 10 schlieRen, wahrend die Aufzugkabine 2
in dem Stockwerk 7 halt. Beispielsweise kénnen alle Per-
sonen aus der Aufzugkabine 2 ausgestiegen sein und
es kann fiir einen gewissen Zeitraum keine Anfrage zur
weiteren Benutzung der Aufzugkabine 2 vorliegen. Nach
einer gewissen Wartezeit kann beispielsweise eine An-
frage an die Aufzugsteuerung 7 von einem Benutzer ge-
langen, der in die Aufzugkabine 2 einsteigen mdchte.
Zum Zeitpunkt t3 sendet die Aufzugsteuerung 27 wie-
derum eine Anfrage an die Sicherheitseinrichtung 16
zum Uberbriicken der Tirkontakte 29, 30. Dies ist iber
der Zeitachse 51 durch das wieder eingeschaltete Signal
veranschaulicht. Da die Aufzugkabine 2 steht und die
Anfrage erfolgt ist, schaltet die Sicherheitseinrichtung 16
die Uberbriickungseinrichtung 45 erneut in den Uber-
briickungszustand. Zum Zeitpunkt t4 ist die Uberbriik-
kung der Turkontakte 29, 30 erfolgt. Allerdings ist auch
ein Fehler aufgetreten. Deshalb nimmt die Geschwindig-
keit der Aufzugkabine 2 zu. In der Fig. 8 beginnt die Zu-
nahme der Geschwindigkeit v der Aufzugkabine 2 unge-
fahr zum Zeitpunkt t4. Auflerdem ist in dem Speicher 41
der Sicherheitseinrichtung 16 ein Geschwindigkeits-
grenzwert von 0,3 m/s hinterlegt. Am Punkt 54 erkennt
die Sicherheitseinrichtung 16 eine Uberschreitung die-
ses Geschwindigkeitsgrenzwerts.

[0084] Ohne die Funktion der Sicherheitseinrichtung
16 wirde sich die Geschwindigkeit v der Aufzugkabine
2 weiter vergréRRern, so dass die Aufzugkabine 2 zum
Zeitpunkt t8 die Haltezone verlasst. Hierdurch kdnnte es
zu schwerwiegenden Unfallen, insbesondere Personen-
verletzungen, kommen.

[0085] Allerdings erkennt die Sicherheitseinrichtung
16 am Punkt 54 die Fehlfunktion, so dass die Uberbriik-
kungseinrichtung 45 in den Nicht-Uberbriickungszu-
stand geschaltet wird, wie es Uber der Zeitachse 52 ver-
anschaulicht ist. Da die Tiren 9, 10 noch geéffnet sind,
wird hierdurch eine Notbremsung ausgel6st. Der im Be-
reich 53 dargestellte Anstieg der Geschwindigkeit v wird
deshalb verhindert.

[0086] Die Sicherheitseinrichtung 16 kann in Bezug
auf den Geschwindigkeitsgrenzwert auch mehrere Falle
unterscheiden. Beispielsweise kann zwischen einem
Fall, in dem die Aufzugkabine mit geschlossenen Tlren
9, 10 in die Haltezone 8 einfahrt, und einem Fall, in dem
die Aufzugkabine 2 mit gedffneten Tiren 9, 10 repositio-
niert wird, unterschieden werden. Dadurch kann auch fiir
den Fall, dass die Aufzugkabine 2 mit geschlossenen
Taren 9, 10 in die Haltezone 8 einfahrt und hierbei ein
Fehler auftritt, eine Auslésung des Nothalts erfolgen.
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Hierflr benétigte Informationen kénnen beispielsweise
Uber den Sicherheitsbus 47 ausgetauscht werden.
[0087] Auchohne eines Sicherheitsbusses 47 kann je-
doch durch die Anfrage von der Aufzugsteuerung 27 zum
Uberbriicken der Tirkontakte 29, 30 eine Unterschei-
dung getroffen werden.

[0088] Die Aufzuganlage 1 kann auch auf andere Wei-
se ausgestaltet sein. Beispielsweise kann die Sicher-
heitseinrichtung 16 ganz oder teilweise in die Aufzug-
steuerung 27 integriert sein. Ferner kénnen fiir jede Tir
9, 10 auch mehrere Turkontakte 29, 30 vorgesehen sein.
Hierdurch wird eine Redundanz geschaffen. AuBerdem
kdnnen solche Tirkontakte 29, 30 auch unterschiedlich
ausgestaltet sein. Hierdurch kann durch Diversifikation
die Sicherheit erhoht werden. Eine weitere Moglichkeit
besteht darin, dass die Aufzugsteuerung 27 das Anfah-
ren des Stockwerks 7 und/oder Repositionierungsfahr-
ten mit einer begrenzten Beschleunigung durchflhrt.
Solch eine Grenzbeschleunigung kann hierbei als Basis
fir einen Beschleunigungsgrenzwert dienen, ab dem die
Sicherheitseinrichtung 16 eine Fehlfunktion erkennt. Der
Beschleunigungsgrenzwert zum Erkennen der Fehlfunk-
tion kann hierbei etwas gréRer als die Grenzbeschleuni-
gung zum Anfahren und Repositionieren gewahlt sein.
[0089] AuRerdem kénnen sich ein Beschleunigungs-
grenzwert, ein Geschwindigkeitsgrenzwert und ein Weg-
streckengrenzwert, die von der Sicherheitseinrichtung
16 berticksichtigt werden, in Abhangigkeit von gewissen
Betriebszustianden &ndern. Solche Anderungen kénnen
Uber einen Sicherheitsbus 47 zwischen der Sicherheits-
einrichtung 16 und der Aufzugsteuerung 27 abgestimmt
werden. Speziell kann zwischen einem Anfahren des
Stockwerks 7 und einer Repositionierung der Aufzugka-
bine 2 bei gedffneten Tliren 9, 10 unterschieden werden.
[0090] Ein von der Sicherheitseinrichtung 16 ausgelé-
stes Notprogramm kann ebenfalls tGiber den Sicherheits-
bus 47 angewahlt werden.

[0091] Ferner kdnnen der Geschwindigkeitsgrenzwert
und der Beschleunigungsgrenzwert, die von der Sicher-
heitseinrichtung 16 zur Fehlererkennung bertcksichtigt
werden, in Abhangigkeit von der erfassten Geschwindig-
keit v der Aufzugkabine 2, einer Zeit t und einer Anfrage
zum Uberbriicken der Tirkontakte 29, 30, um zwischen
einem Anfahren des Stockwerks 7 und einer Repositio-
nierung am Stockwerk 7 zu unterscheiden, geandert wer-
den.

[0092] AuRerdem kann die Sicherheitseinrichtung 16
eine Anfrage von der Aufzugsteuerung 27 zum Uberbriik-
ken der Turkontakte 29, 30 auch beantworten. Hierbei
kann die Antwort von der momentanen Beschleunigung
a und/oder der momentanen Geschwindigkeit v und/oder
der momentan zurlickgelegten Wegstrecke s bezie-
hungsweise der Position der Aufzugkabine 2 im Aufzug-
schacht 3 und/oder dem Beschleunigungsgrenzwert
und/oder dem Geschwindigkeitsgrenzwert und/oder
dem Wegstreckengrenzwert abhéngen. Diese Antwort
kann von der Aufzugsteuerung 27 dann zur Steuerung
der Antriebsmaschineneinheit fur die Aufzugkabine 2
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oder dergleichen berucksichtigt werden. Ferner kann
durch die von der Geschwindigkeits-Erfassungseinrich-
tung 39 erfasste Geschwindigkeit und/oder die von der
Beschleunigungs-Erfassungseinrichtung 38 erfasste
Beschleunigung auch ein Riickschluss auf den Zustand
einer oder mehrerer Bremsen zum Anhalten der Aufzug-
kabine 2 geschlossen werden. Hierdurch kann eine Ab-
nutzung der Bremse erkannt und eine ibermaRige Ab-
nutzung der Bremse durch eine rechtzeitige Anfrage zur
Wartung der Aufzuganlage 1 verhindert werden.

[0093] Die Erfindung ist nicht auf die beschriebenen
Ausfiihrungsbeispiele beschranki.

Patentanspriiche

1. Aufzuganlage (1) mit zumindest einer Aufzugkabine
(2), die in einem Aufzugschacht (3) angeordnet ist,
und einer Sicherheitseinrichtung (16), wobei mehre-
re Haltezonen (8) in dem Aufzugschacht (3) vorge-
sehen sind, wobei die Sicherheitseinrichtung (16) ei-
ne Offnung von zumindest einer Tir (9, 10) bei zu-
mindest im wesentlichen stehender Aufzugkabine
(2) in der Haltezone (8) ermdglicht, wobei eine mit
der Sicherheitseinrichtung (16) verbundene Be-
schleunigungs-Erfassungseinrichtung (38) vorge-
sehen ist, die zum Erfassen einer Beschleunigung
der Aufzugkabine (2) zumindest bei gedffneter Tir
(9, 10) dient, und wobei die Sicherheitseinrichtung
(16) zumindest bei gedffneter Tur (9, 10) in Abhan-
gigkeit von zumindest einer von der Beschleuni-
gungs-Erfassungseinrichtung (38) erfassten mo-
mentanen Beschleunigung eine Fehlfunktion er-
kennt.

2. Aufzuganlage nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Sicherheitseinrichtung (16) die Fehlfunkti-
on in Bezug auf einen fur die von der Beschleuni-
gungs-Erfassungseinrichtung (38) erfasste Be-
schleunigung vorgegebenen Beschleunigungs-
grenzwert erkennt.

3. Aufzuganlage nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Sicherheitseinrichtung (16) beim Erkennen
der Fehlfunktion einen Nothalt veranlasst.

4. Aufzuganlage nach einem der Anspriiche 1 bis 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine mit der Sicherheitseinrichtung (16) ver-
bundene Geschwindigkeits-Erfassungseinrichtung
(39) vorgesehen ist, die zum Erfassen einer Ge-
schwindigkeit der Aufzugkabine (2) zumindest bei
geoffneter Tar (9, 10) dient, und dass die Sicher-
heitseinrichtung (16) bei getffneter Tir (9, 10) in Ab-
hangigkeit von zumindest der von der Beschleuni-
gungs-Erfassungseinrichtung (38) erfassten mo-
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mentanen Beschleunigung und der von der Ge-
schwindigkeits-Erfassungseinrichtung (39) erfas-
sten momentanen Geschwindigkeit die Fehlfunktion
erkennt.

Aufzuganlage nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sicherheitseinrichtung (16) die Fehlfunkti-
on in Bezug auf einen fir die von der Geschwindig-
keits-Erfassungseinrichtung (39) erfasste Ge-
schwindigkeit vorgegebenen Geschwindigkeits-
grenzwert erkennt.

Aufzuganlage nach Anspruch 4 oder 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Geschwindigkeits-Erfassungseinrichtung
(39) eine Recheneinheit (46) aufweist und dass die
Recheneinheit (46) die Geschwindigkeit der Aufzug-
kabine (2) aus der von der Beschleunigungs-Erfas-
sungseinrichtung (38) erfassten Beschleunigung
berechnet.

Aufzuganlage nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet,

dass eine mit der Sicherheitseinrichtung (16) ver-
bundene Wegstrecken-Erfassungseinrichtung (40)
vorgesehen ist, die zum Erfassen einer in Bezug auf
einen Ausgangspunkt der Haltezone (8) zuriickge-
legten Wegstrekke der Aufzugkabine (2) im Aufzug-
schacht (3) dient, und dass die Sicherheitseinrich-
tung (16) bei gedffneter Tir (9, 10) auch in Abhan-
gigkeit von der von der Wegstrekken-Erfassungs-
einrichtung (40) erfassten Wegstrecke die Fehlfunk-
tion erkennt.

Aufzuganlage nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sicherheitseinrichtung (16) die Fehlfunkti-
on in Bezug auf einen flr die von der Wegstrecken-
Erfassungseinrichtung (40) erfasste Wegstrecke
vorgegebenen Wegstreckengrenzwert erkennt.

Aufzuganlage nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet,

dass eine Uberbriickungseinrichtung (45) vorgese-
hen ist, die in einem Uberbriickungszustand zum
Offnen der Tiir (9) der Aufzugkabine (2) zumindest
einen fir die Tar (9) vorgesehene Turkontakt (29)
Uberbrickt, dass in einem Nicht-Ubererckungszu-
stand der Uberbriickungseinrichtung (45), in dem die
Uberbriickungseinrichtung (45) nicht in dem Uber-
briickungszustand ist, bei offener Tir (9) ein Nothalt
erfolgt und dass die Sicherheitseinrichtung (16) beim
Erkennen der Fehlfunktion die Uberbriickungsein-
richtung (45) in den Nicht-Uberbriickungszustand
schaltet.

10. Aufzuganlage nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
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11.

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sicherheitseinrichtung (16) eine Offnung
von zumindest einer Tur (9, 10) der Aufzugkabine
(2) und eine Offnung von zumindest einer an der
Haltezone (8) vorgesehenen Tur (10) bei zumindest
im wesentlichen stehender Aufzugkabine (2) erm&g-
licht.

Aufzuganlage nach Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sicherheitseinrichtung (16) eine Offnung
von zumindest einer Tur (9) der Aufzugkabine (2)
und eine Offnung von zumindest einer an der Halte-
zone (8) vorgesehenen Tur (10) bei moglichen Re-
positionierungsfahrten der Aufzugkabine (2) ermdg-
licht.
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